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PRESIDE: Señor Representante Julio Fernández, Vicepresidente. 
MIEMBROS: Señores Representantes Juan José Domínguez, Jorge Schiappapietra y Arthur Souza. 


DELEGADOS 
DE SECTOR: Señores Representantes Gustavo Espinosa Mármol y Jaime Mario Trobo. 


INVITADOS: Por la Intergremial de Transporte Profesional de Carga del Uruguay, señores Ernesto 
Toledo, Presidente; Fernando Repetto, Ricardo Azurica, Ruben Falcón y Humberto Perrone. 


SEÑOR PRESIDENTE (Fernández).- Está abierto el acto. 


La Comisión tiene mucho gusto en recibir a la delegación de la Intergremial de Transporte Profesional de 
Carga del Uruguay, integrada por los señores Ernesto Toledo, Fernando Repetto, Ricardo Azurica, Ruben 
Falcón y Humberto Perrone, y les ofrece el uso de la palabra. 


SEÑOR PERRONE.- Agradecemos a la Comisión que nos haya recibido. 


Fuimos convocados a concurrir a este ámbito a raíz de un proyecto de ley actualmente en estudio, que 
establece la obligación de circular permanentemente con las luces encendidas; pero además quisiéramos tocar 
otros tres puntos. 


Con respecto a la iniciativa, no podemos plantear objeciones a los considerandos, ya que los argumentos allí 
expresados son lógicos y razonables en el sentido de que esta disposición aumenta la seguridad, tal como lo 
establecen las normas internacionales. Sin embargo, consideramos que no se ha tenido en cuenta el caso de 
los camiones con acoplado, que es diferente al de un automóvil. Cuando un vehículo enciende las luces bajas, 
se encienden además los pequeños focos delanteros y traseros, pero en el caso, por ejemplo, de un 


semirremolque, se encienden treinta luces laterales y traseras, lo que representa un aumento en el consumo de 
energía de entre 10 y 15 amperes. 


Lo que ocurre es que los camiones no están diseñados ni fabricados para encender por separado las luces 
cortas, y debido a eso las empresas deben realizar modificaciones en los vehículos a los efectos de que 
enciendan solamente las luces delanteras, o deben agregarle otras luces que cumplan esa función. 


Pensamos que tal vez fuera posible establecer en el proyecto que los fabricantes o los proveedores de 
camiones incluyan estas modificaciones eléctricas, porque en algunos casos nos ha sucedido que al 
realizarlas el propietario perdía la cobertura de la garantía ya que muchas partes del motor son electrónicas y 
podrían resultar afectadas por cualquier manipulación del sistema eléctrico. 


Si se introdujera esta modificación, no habría inconveniente en circular todo el día en todos lados con las 
luces bajas encendidas. 


SEÑOR TOLEDO.- Para nosotros es un gusto volver a tener un diálogo con esta Comisión, ya que en 
la Legislatura anterior mantuvimos una comunicación constante sobre todos los temas vinculados al 
sector. Hoy nos ponemos a las órdenes de la Comisión y sus integrantes para colaborar en lo que sea 
necesario. 


En cuanto al proyecto que establece la obligación de circular permanentemente con las luces encendidas, yo 
agregaría que también debería tenerse en cuenta un aumento importante en el consumo de baterías y lo que 
ello representa en cuanto al tratamiento posterior de ese elemento, que genera residuos tóxicos importantes. 
Sabemos que hay algún tipo de reglamentación al respecto, pero el aumento del tiempo de uso de las luces 
reduce la vida útil de las baterías, por lo que habría que pensar que aumentará el residuo correspondiente. 


Por otra parte, queremos dar nuestra opinión sobre otros temas, como por ejemplo un seguimiento de la 
reglamentación vigente del transporte de carga y posibles modificaciones. Otro punto es la prohibición de 
importar camiones usados, que sabemos que se ha manejado en esta Comisión. 


SEÑOR TROBO.- Naturalmente, agradecemos la presencia de la Intergremial. Para nosotros, el 
diálogo debe ser natural y muy ilustrativo a efectos de analizar los temas que tenemos en carpeta y los 
que surjan en el futuro. 


La norma que exige la circulación por las rutas nacionales con las luces bajas encendidas en forma 
permanente ya tiene aproximadamente cuatro años. ¿Ustedes estiman que esto ha tenido un efecto importante 
en cuanto a la siniestralidad? ¿Ha preservado las condiciones de seguridad del tránsito? 


SEÑOR TOLEDO.- No tenemos una opinión tan clara. No nos parece que haya sido algo negativo, 
pero tampoco vemos elementos demasiado positivos en el uso permanente de las luces cortas. En el 
caso de los camiones, que son sumamente voluminosos, consideramos que no surte un efecto tan 
importante como en un vehículo menor. Sí hemos notado que en este último caso, cuando el auto tiene 
determinados colores y líneas de pintura metalizadas y plateadas, que muchas veces contrastan con la 
luminosidad y se confunden con el color de la ruta y el brillo de los contrastes de luces, es más 
importante el hecho de circular con las luces encendidas. Pero en el caso de un camión, es muy difícil 
no verlo en la ruta. Por eso, el hecho de ir con las luces bajas encendidas no agrega demasiado, y esta 
incidencia sería aún menor en la circulación por la ciudad, porque además se desarrolla una velocidad 
menor. 


SEÑOR REPETTO.- Lo que se aprecia mucho con las luces encendidas son las motos. Sobre todo en el 
caso de los camiones, los vehículos muy pequeños son tapados por el parante o el espejo, pero el reflejo 
lo ven. En el caso de los vehículos grandes, se ve la caja o el acoplado, pero cuando se trata de motos, 
circular con las luces encendidas es fundamental. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Damos la bienvenida a la delegación. 


Sería importante que los visitantes hicieran un repaso de todo el tema del transporte, porque nos parece algo 
muy importante al comenzar la Legislatura. 


Somos conscientes de que la ley que tenemos sobre la mesa no constituye un gran paso en lo relativo a la 
seguridad en el transporte, el tránsito y los accidentes, pero contribuye. En la medida que es tan grande la 
cantidad de problemas que tenemos para resolver con respecto al tránsito en todo el país, me parece que esto 
es lo menos oneroso. 


Por supuesto que los aportes que nos han brindado son muy importantes. No creemos -eso lo hemos discutido 
en la Comisión- que esto sea la panacea; pero consideramos que como es una medida preventiva es poco 
mensurable. Por ejemplo, el uso del casco y del cinturón de seguridad solo hace variar el grado de las 
lesiones que se puedan sufrir en un accidente. En ese sentido, tenemos información de que las empresas Ford 
y Volkswagen ya están teniendo en cuenta en el encendido de los vehículos fabricados para la región el poder 
aislar ese factor del resto del consumo. 


Por otra parte, me gustaría -no sé si la Comisión y el Presidente están de acuerdo- que la Intergremial se 
refiriera a los temas señalados, inclusive al de los camiones usados. 


SEÑOR TOLEDO.- En conversaciones mantenidas con el actual Ministro de Transporte y Obras 
Públicas y otras autoridades de dicha Cartera, se nos ha manifestado la inquietud de buscar la 
posibilidad de incluir dentro de la formalidad y la legalidad a aquellos transportistas que por uno u 
otro motivo no han podido entrar en el proceso de formalización que comenzamos en el año 2000. 
Nosotros siempre manejamos la posibilidad de que nadie quedara fuera de la formalidad porque 
somos conscientes de que de una forma u otra, quien está en la informalidad va a trabajar y se las va a 
ingeniar para hacerlo ilegalmente, lo cual va en contra del sistema, de los transportistas formales, del 
Estado, del país en su conjunto y de la sociedad. 


Para solucionar esto tenemos ciertas premisas que creemos que hay que respetar. En primer lugar, creemos 
que hay que respetar el esfuerzo que hicieron algunos transportistas para formalizarse. Muchos de ellos han 
tenido que vender sus propiedades o empeñar su casa para hacer frente al pago de sus obligaciones, como las 
del BPS y DGI. Es de destacar que era muy difícil ponerse al día con el BPS porque los convenios, pese a 
haber leyes de refinanciación, eran costosos de afrontar y creemos que esto hay que respetarlo. Entonces, no 
nos pasa por la cabeza que haya -como comúnmente se dice- un “perdona tutti” para quien no hizo el 
esfuerzo de regularizarse. 


En este aspecto, lo que planteamos es retomar una iniciativa que habíamos propuesto originalmente. Esta 
iniciativa consistía en que se instrumentara alguna fórmula para aquellos empresarios que no están al día con 
BPS y DGI, de manera de que puedan empezar a pagar sus tributos a partir de determinado momento, sin 
borrar su historia y la deuda que puedan tener. Entonces, proponemos que si a partir de ese momento estos 
empresarios regularizan su situación, se les proporcione un certificado diferente para presentar ante los 
organismos que lo requieren -en este caso el Ministerio de Transporte y Obras Públicas- que garantice que 
esos empresarios a partir de ese momento están cumpliendo puntualmente con sus obligaciones. Esta 
solución no lo exoneraría de las deudas del pasado pero le permite empezar a trabajar y a generar ingresos 
para poder hacer frente a ellas. Sabemos que esto debe tener un plazo medido para que en algún momento se 
retome el pago de esas deudas, a los efectos de que no sean eternas. 


Vinculado a esto, nos interesa seguir avanzando con el proceso de formalización. Por lo tanto, una vez que 
sean incluidos estos transportistas que actualmente están fuera de la legalidad, queremos retomar el proceso 
de formalización en la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y empezar a analizar algunos 
aspectos de la legalidad que fueron tratados con mucha suavidad debido a que había gente que le costaba 
ingresar al ámbito formal. Creemos que en el momento en que todos estemos incluidos dentro de la 
formalidad se puede comenzar a aumentar las exigencias de profesionalización, teniendo en cuenta la 
preparación y la formación de los empresarios, y a la vez analizar con el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas una política de transporte a mediano y largo plazo que permita a los empresarios visualizar sus 
inversiones, también a mediano y largo plazo. Creo que se puede llevar a cabo un trabajo en conjunto con el 
Estado y pensar de qué manera podemos adquirir equipamiento y vehículos de una forma más económica 
basados en esa política económica a largo y mediano plazo. 


Asimismo, sería necesario definir qué equipos son los ideales para nuestro país. Actualmente no tenemos una 
guía en torno a cuál es el mejor tipo de equipo, y entonces nos encontramos con que los transportistas están 
haciendo inversiones para un mismo trabajo pero en vehículos de 210, 280 y 380 caballos de fuerza, en 
vehículos con zorra o semirremolque o en camiones con un eje o dos. Por tanto, esta variedad tan importante 
de equipos termina siendo muy costosa para el país porque estamos diversificando algo que quizás podemos 
unificar si realizamos acuerdos con las marcas que hoy están trabajando en el país y que pueden brindar 
beneficios en las compras de gran volumen. 


Lo que pretendemos es vincular la inserción de los transportistas que están fuera de la formalidad con un 
relanzamiento del proceso de profesionalización mucho más avanzado. Hacemos este planteo porque vemos 
con mucha preocupación el hecho de que si Uruguay no se posiciona de una forma correcta y competitiva al 
alcance de la región, vamos a ser absorbidos por ella. Pensamos que para competir con Brasil, Argentina, 
Chile y Paraguay debemos tener equipos modernos, nuevos y una política que unifique el sector transportista 
nacional y le dé mejores armas para poder competir en la región. El hecho de poder competir en la región con 
los otros países significa dar posibilidades a nuestros productos. Sin duda, vamos a tener mejores precios si 
podemos colocar nuestros productos en mejores condiciones en la región, y esto es muy importante para el 
país. 


Sabemos que el nuevo Gobierno recién está aterrizando y que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
recién está fijando sus políticas, pero creo que se debe pensar en estas cosas a mediano y largo plazo para 
que, más allá de circunstanciales cambios de Gobierno, el país tenga una política de transporte por encima de 
quien gobierne puntualmente, a los efectos de que cada cinco años no tengamos un cambio sustancial en 
políticas de transporte, porque el país es uno solo. 


SEÑOR PERRONE.- Quería aportar un dato que puede ser interesante para los señores Diputados. 


La NTC, que es la organización empresarial brasileña de transportistas, publicó en el mes de marzo una 
información relativa a los vehículos registrados. Ustedes seguramente sabrán que Brasil y Argentina están 
llevando registros de transportistas, similares a los que se realizan aquí desde hace años. Como dije, la NTC 
publicó que en el mes de marzo llevaban registrados 1:009.000 vehículos. Debe tenerse en cuenta que 
nosotros llevamos registrados en el ámbito del transporte profesional 15.000 vehículos. Estos números nos 
dan la pauta de dónde estamos parados. 


Por otra parte, como es sabido, el año pasado nosotros nos opusimos férreamente a la liberación de la 
importación de vehículos usados en la forma en que estaba planteada. No vamos a contar la historia, pero 
realmente este tema fue muy mal planteado. Tal como dije anteriormente, creemos que el desarrollo del 
transporte en nuestros países debe estar dado sobre la base de vehículos nuevos, modernos, que nos 
garanticen una mejor performance y un menor grado de contaminación, que es algo bastante importante, ya 
que los vehículos usados tienen un nivel de contaminación mucho mayor que los nuevos. 


En realidad, estamos de acuerdo en que no puede haber una liberación en la importación de vehículos usados. 
Sin embargo, no nos parece del todo correcto que exista una prohibición total de la importación de estos 
vehículos. 


El año pasado habíamos presentado a la Comisión que estaba analizando el proyecto algunas variables a la 
prohibición total. Pensamos que tiene que haber una ventana, aunque sea pequeña, por la cual el Estado se 
reserve la posibilidad de permitir, con mecanismos muy controlados, la importación de vehículos usados solo 
en casos excepcionales. Me refiero a casos justificados, a casos graves como, por ejemplo, que no haya 
vehículos cero kilómetro en plaza o que la variable en el precio del vehículo cero kilómetro con el usado sea 
sumamente distante. Nosotros entendemos que se debería dar esa posibilidad a quienes estén trabajando 
formalmente dentro del transporte profesional. 


Reitero que estamos de acuerdo en general, pero consideramos que es muy importante que exista esa ventana 
ya que, de lo contrario, quizás el país pueda ser rehén de una situación, porque puede ocurrir -como ha 
sucedido- que no haya disponibilidad de vehículos cero kilómetro en plaza, que se dé una demora muy 
importante en la entrega de esos vehículos y que exista necesidad de atender el servicio de transporte. 


Por lo tanto, creemos que debería existir la posibilidad de importación de vehículos usados pero, reitero, 
acotada, muy controlada, para que no suceda lo que no queremos que ocurra, es decir, que ingresen vehículos 
que no estén en condiciones. 


El año pasado también habíamos propuesto que los vehículos que ingresaran al país tuvieran un control muy 
estricto de las condiciones, que tuvieran garantías de origen, inclusive hasta de los propios fabricantes, es 
decir, que ingresaran con las mayores limitaciones y controles. 


SEÑOR TROBO.- Ya que el tema fue puesto encima de la mesa por la delegación visitante, quisiera 
informar algo que me parece importante. 


El proyecto de ley que prohíbe la importación de vehículos usados, camiones, etcétera, ya tiene informe de la 
Comisión de Hacienda, y la salvaguardia que en su momento presentó el sector de transportistas -que había 
ingresado por la órbita de la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas- en cuanto a que 
hubiera una ventana para los casos que pudieran surgir -como señala el señor Toledo-, forma parte del 
proyecto, porque es el mismo que se aprobó en la Legislatura pasada; solamente se ha modificado algún 
aspecto, creo que en cuanto a la nomenclatura arancelaria, para dar al texto una vigencia más acorde al día de 
hoy. 


Además, ese proyecto fue aprobado en la Comisión de Hacienda con el voto de todos los sectores. Esperamos 
que repita el mismo proceso que el año pasado, pero que el Poder Ejecutivo no lo termine vetando. Por lo que 
ha dicho el señor Ministro de Economía y Finanzas e, inclusive, el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, parece ser que se aprobaría rápidamente. 


Quisiera saber algo en particular sobre el tema de la informalidad. El señor Ministro nos habló de su interés 
en que la Comisión colaborara en todo un proceso futuro de formalización. Para mí -y creo que también para 
el Partido Nacional- la opinión de las gremiales es muy importante, porque no es cuestión de que todos los 
días haya una apertura para formalizar y resulta que siempre sigue habiendo informales. Entonces, hay dos 
preguntas que me parecen importantes. 


Desde el último proceso de formalización hemos pasado por varias zafras en las cuales había un problema, 
que era la feroz competencia de la informalidad, de la que, a su vez, eran cómplices los propios compradores 
de fletes. ¿Ustedes ven que el tema se ha amortiguado? ¿Ven que hay menos competencia de la informalidad? 
¿Ven que los que compran fletes actúan con mayor lealtad procurando conseguir precios en el mercado 
formal y no salir a romper el mercado fuera? Ese es un dato que me parece muy importante porque nos 
ayudaría a comprender el fenómeno, sobre todo en aquellas zafras que -como hemos escuchado- eran un 
poco críticas como, por ejemplo, la del arroz, la de la caña de azúcar y la de otro tipo de cereales en el litoral 
del país. 


En estos días también he escuchado que hay algunas dificultades en el sector de transporte de ganado. ¿Qué 
nos pueden decir con respecto a eso? 


SEÑOR SOUZA.- Quisiera hacer algunas preguntas a fin de razonar todo este fenómeno del 
transporte y la nueva política que se quiere trazar, la que vemos con agrado. 


Quisiera saber si la intergremial ha ensamblado el tema de la legalización o del incremento de la formalidad 
con el factor del endeudamiento que tienen tanto los transportistas formales como los informales. ¿Por qué 
digo esto? Porque es impensable buscar la formalización si no consideramos que aquellos ciudadanos que 
han comprado uno, dos o varios camiones en régimen de prenda, de contratación con empresas de 
intermediación financiera o banco, no están en una situación de indefensión o desventaja al entrar en una 
legalización pero sin tener una solución al tema del endeudamiento. Sabido es que en el tema del 
endeudamiento no se les ha buscado una solución; han salido algunas propuestas como el reperfilamiento en 
el BPS, aunque nunca se publicó -por lo menos a la mayoría de los transportistas del interior nunca les llegó 
ese tema- y también en la DGL, que es bastante prolijo. 


Pero, pensar en la legalización, en la formalización de los camioneros informales ¿no significa primero 
pensar en la solución financiera al endeudamiento, tanto del sector formal como del informal? 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Comparto lo que han dicho los señores Diputados que me precedieron en el 
uso de la palabra en cuanto a la preocupación sobre este tema. 


Podríamos agregar que es necesaria la búsqueda de soluciones para los temas -algunos de los cuales ya 
vimos- que, en realidad, no hemos podido resolver y, por lo tanto, hemos quedado con empresas en 
situaciones muy embromadas. Quisiera saber si es posible hacerlo ahora. Desde el punto de vista político 
general, uno entendería que esto podría llevarse adelante. Pero me gustaría que, con respecto a la retoma de 
la búsqueda de incorporación de nuevas empresas a la formalidad, la intergremial nos dijera si hay 
posibilidades de franqueos. Asimismo, habría que ver cómo las empresas unipersonales pueden abrir una 
brecha de acuerdo con los tonelajes, que nunca tuvimos muy claro. Al menos a mí nunca me quedó claro 
cómo lo resolvimos en el período pasado, con las famosas cargas de 5.000 kilos o los camioncitos de 5.000 
kilos, etcétera. 


Me adhiero a todo lo dicho, porque entiendo que lo planteado por los señores Diputados es importante, pero 
pondría un poquito de pimienta a esa situación porque, personalmente, conozco empresas que han tenido que 
pasar por el problema de parar y empezar, pero no se deja parar hasta pagar, entonces es prácticamente como 
decirle que no participan más de esto. 


SEÑOR ESPINOSA.- Para plantear mi pregunta, primeramente quisiera hacer una muy breve 
exposición. 


Indudablemente, nos preocupa el tema de la informalidad. Esta no solo consiste en la evasión sino también en 
competencia desleal y factores de riesgo de circulación; asimismo trae aparejado perjuicios en las órbitas 
locales de los distintos departamentos. ¿Por qué digo esto? Porque el informal, a efectos de evadir algún 
control -lamentablemente, siempre va a haber informales porque no les dan los recursos para el 
mantenimiento de su equipo en forma correcta-, va a tratar de evitarlos, perjudicando la caminería rural, que 
es lo que ha ocurrido comúnmente. 


Yo soy de las personas a las que les gusta recorrer los caminos del medio y creo que en primera instancia hay 
que echar mano a lo que tenemos, que es el Congreso de Intendentes, para que permita tomar puntos de 
referencia claros porque, muchas veces, a efectos de combatir el informalismo nos vamos para el otro 
extremo y entramos en un Estado netamente fiscalista. Eso ocurrió cuando se dieron algunas concesiones de 
balanzas; hemos visto que se han detenido vehículos hasta cuatro o cinco veces en tramos de pocos 
kilómetros, y entendemos que la válvula de escape es en perjuicio de las otras Intendencias. 


Creemos que apuntan bien a este informalismo a través de los aportes del BPS pero, indudablemente, eso 
perjudica la obtención del Certificado Único Especial, que muchas veces impide al transportista con 
endeudamiento tomar otra performance, cualquiera sea el camino que recorra. También es bueno introducir el 
ingrediente que mencionaban en cuanto a lo que es una organización de los equipos, como sucede en Europa, 
a través de un elemento que nos parece clave: el subsidio. 


¿Para qué todo este preámbulo? Ustedes están preocupados por el informalismo y por una equiparación de 
equipos a nivel nacional, ya que puede ser perjudicial para el transporte en general en el entorno del 
MERCOSUR. Quisiera saber si consideran que la herramienta del subsidio podría ser también un elemento a 
tener en cuenta, a sabiendas de las dificultades que podrá tener -o no- el Estado al encarar una política en ese 
sentido. 


Hablan muy bien cuando se refieren a encarar políticas de transporte que excedan los períodos de Gobierno, 
y partimos de eso. Lamentablemente, muchas veces los gobiernos hemos caído -o podrán caer- en ese 
paternalismo de decir: “Pobre hombre; con ese camioncito no puede mejorar su línea de equipo, porque no 
puede”. Y es así -como decía el señor Diputado- debido al endeudamiento. 


La pregunta concreta es si hay un camino del medio a recorrer, concreto, no inmediato pero a corto plazo, 
para proceder a una formalización de esa deuda y a encontrar un mecanismo que permita flexibilizar al BPS 
para lograr una armonización de la homogeneidad de los equipos y también incluir el tema de un subsidio 
nacional. 


SEÑOR SCHIAPPAPIETRA.- Con relación al componente transporte internacional de carga, que 
debe ser un porcentaje importante dentro del transporte de productos que ustedes hacen, quisiera 
saber de qué manera ven la competitividad en la región con relación a la variable tipo de cambio que se 
está operando en el país en este momento y si consideran que existe una desventaja en la cotización que 
están recibiendo por el transporte internacional de cargas -que se cobra en dólares- con relación al tipo 
de cambio que opera en el país. 


En realidad, quisiera saber si consideran que hay o no un atraso cambiario en el país con relación a la 
cotización que internacionalmente cobran y si son competitivos a nivel internacional. 


SEÑOR TOLEDO.- Vamos a intentar contestar todas las preguntas realizadas. 


Con respecto a la consulta del señor Diputado Trobo sobre el desarrollo de la legalidad, debemos decir que 
estamos muy satisfechos con el proceso de formalidad que se ha dado. El hecho de que algunos sectores que 
quedaron en la informalidad estén buscando la forma de ingresar a la legalidad se debe a que no tienen 
espacio para trabajar, producto de que el sistema está funcionando bien. Estos sectores están operando en 
lugares muy reducidos, utilizando muchas veces los caminos secundarios, ““matrereando”, como se dice 
comúnmente. 


En realidad, en principio hubo una apuesta a que el sistema no funcionara y hubiera dos sistemas. Lo que está 
claro es que el sistema ha sido bueno para el desarrollo del sector, porque le ha permitido estar en una mejor 
posición y enfrentar la crisis. Hay que tener presente que nosotros desarrollamos todo el proceso de 
formalidad en el medio de la peor crisis de la historia del país. Pensamos que este proceso de formalidad 
sirvió, de alguna manera, para que los daños fueran menores a lo que podían haber sido. 


Por lo tanto, pensamos que se han disipado las sombras que se planteaban al principio de este proceso, 
cuando se votó la Ley de Presupuesto que previó todos estos instrumentos y se dictó el Decreto 
reglamentario. Es claro que estos instrumentos han funcionado muy bien. Como ya dijo un compañero, han 
sido tomados como ejemplo por Brasil y Argentina, que hoy están instrumentando sistemas de registros de 
empresas similares al que utilizó Uruguay. También hemos sido consultados por organismos internacionales 
para aplicar este mecanismo en países de América Central que tienen grandes problemas de informalidad. 


Por estos motivos pensamos que deberíamos hacer un último esfuerzo para tratar de regularizar a este 
pequeño grupo que está en la informalidad. No lo tenemos exactamente medido, pero hay 15.000 camiones 
regularizados y pensamos que entre un 5% y un 7% de vehículos están fuera de la formalidad. 
Indudablemente, estamos dispuestos a hacer ese nuevo esfuerzo para tratar de incluirlos. Está claro que 
alguien va a quedar afuera, ya sea porque no quiere o por cualquier otro motivo; cada uno tendrá la 
posibilidad de decidir. De todos modos, pensamos que hay que hacer el esfuerzo para que todos ingresen a la 
formalidad. 


En cuanto a los cucos que se han sembrado respecto a la falta de camiones debido a que los informales no 
pueden trabajar, la realidad se ha encargado de despejarlos. El año pasado tuvimos muy buenas zafras de 
arroz y de soja. Actualmente, estamos en el medio de las dos zafras; hace un mes tuvimos el pico de las dos 
cosechas y no hubo falta de camiones. Sí debemos decir -lamentablemente no hemos recibido por parte de los 
otros sectores de la producción los aportes que requerimos- que hubo falta de otros elementos como, por 
ejemplo, de recibo de nuestros camiones. Lo que sí pasó es que nuevamente camiones que podían hacer un 
viaje y volver a la chacra a cargar otro, estaban tres días esperando que los recibieran. Esto se volvió a repetir 
en el caso del arroz. Entonces, lo que pudo haber faltado en algún momento fue capacidad de recibo y de 
silos y no de camiones que, en realidad, fueron utilizados como silos. Además, estamos terminando estas dos 
zafras pero los montes se siguieron cortando y la madera se cargó y se exportó. Es decir que la actividad 
continuó en forma permanente, el parque existente cubrió todas las expectativas y no hubo pérdida de 
cosecha por falta de camiones. 


SEÑOR TROBO.- ¿La falta de silos ha supuesto que el transportista pierda fletes o hay un pacto de 
valor de la estiba del camión durante las horas en las que espera para descargar? 


SEÑOR TOLEDO.- En estos casos el que paga los costos sigue siendo el transportista, porque mientras 
está esperando que descarguen el camión, no cobra. 


También podemos ver esta situación desde otro punto de vista. Quizá, producto de estas ineficiencias, 
algunos precios se tengan que recargar y el país deba asumir costos indirectos. En definitiva, quien va a 
cotizar un trabajo, sabiendo que el camión va a estar parado el 50% del tiempo, deberá tener en cuenta esto y 
compensar sus costos. 


Nosotros hemos tratado de dar herramientas a los transportistas, que son empresarios individuales que 
muchas veces no tienen la posibilidad de asesorarse para defender los precios. Esas herramientas son los 
precios de referencia y la comunicación constante para saber por dónde debe caminar para no encontrarse el 
día de mañana con una situación desesperante que no les permita hacer frente a sus obligaciones. 


Por su parte, el señor Diputado Souza planteaba el tema del endeudamiento. En este sentido, debemos decir 
que, increíblemente, a esta altura no tenemos grandes dificultades con los bancos. Existen algunos casos 
puntuales que han refinanciado su deuda y otros que no han salido de la situación crítica. También en esto 
somos muy críticos: sabemos que algunos no hicimos las cosas tan bien como otros; quizás en nuestros 
negocios algunos asumimos riesgos mayores a los que debíamos. 


De todas maneras, en el medio de la crisis tuvimos contacto con el Gobierno. Se formó una sección especial 
en el Banco de la República para atender el endeudamiento de los transportistas en forma individual y se dio 
solución a muchos casos buscando la forma de refinanciamiento. Casi todos los que mostraron voluntad de 
pago y que la siguieron demostrando tuvieron la posibilidad de refinanciar su deuda. 


Con respecto al endeudamiento con el Estado pensamos que debe haber una solución general para todos los 
contribuyentes. La solución alternativa que planteamos para los transportistas que tienen deudas con el BPS 
es que puedan comenzar a pagar su deuda corriente, ingresar a la formalidad y empezar a trabajar a pesar de 
no haber solucionado su pasado. 


Entendemos que las leyes de refinanciación aprobadas a nivel parlamentario en el caso del BPS han sido muy 
difíciles de aplicar. Muy difícilmente la gente podía afrontar un convenio -con los intereses y las moras que 
representa- y las deudas corrientes que empezaba a generar. Pensamos que la solución al transportista ilegal 
es un pedazo de ese problema, que va a permitir que empiece a trabajar y a generar recursos para hacer frente 
al endeudamiento grueso. Decimos que la solución a este problema debe ser general porque esto sucede no 
solo en el transporte sino también en muchos otros sectores; una vez que comienzan los atrasos, es muy 
difícil regularizar la situación. 


El señor Diputado Domínguez hizo referencia a lo que representaría un futuro acuerdo de un nuevo punto 
cero. En definitiva, estamos hablando de eso, de marcar un punto de partida. 


Hay un tema que es muy delicado, que hemos tratado con mucha cautela y sobre el que hemos hablado con 
todas las autoridades posibles. Cuando generamos las iniciativas parlamentarias para la Ley de Presupuesto 
para crear el sistema de formalización y de profesionalización, hicimos un acuerdo con el Gobierno: si 
decíamos que había mucha gente en situación irregular, debíamos tener cierta garantía por parte del Estado 
con relación a las empresas que regularizaran su situación. Lo mismo debería suceder ahora en el caso del 
BPS cuando le digamos a un transportista: “Pese a que debe, preséntese y empiece a pagar a partir de ahora. 
Después vemos cómo arreglamos el pasado”. En el año 1999 logramos el compromiso del Gobierno -que no 
fue reflejado en ningún decreto o ley porque se entendía que era muy difícil manejarlo a nivel general- en 
cuanto al criterio inspectivo sobre aquellas empresas que demostraran voluntad de regularizar su situación. A 
esto le llamamos punto cero. Pedimos que si una empresa que tenía deudas regularizaba su situación, los 
organismos de contralor inspeccionaran solo desde ese punto cero hacia adelante. Si a partir de ese punto 
cero cumplía con todo aquello a lo que se había comprometido, el criterio inspectivo era no mirar para atrás. 
Esto, en general, se cumplió. Existen cuatro casos en los que no se cumplió, generando dificultades 
importantes; se trata de cuatro pequeñas empresas del interior del país. Reclamamos el compromiso asumido 
al ex Presidente de la República, doctor Jorge Batlle, a los anterioriores Ministros de Transporte y Obras 
Públicas y de Economía y Finanzas y a los ex Directores Generales de Rentas. Todos reconocieron el 
compromiso pero este problema nunca se arregló; todos nos dijeron que teníamos razón, pero el problema 


nunca se solucionó. En consecuencia, hay cuatro empresas que están en una situación difícil, a las que 
estamos tratando de buscar una solución. 


Es importante señalar esto porque estamos planteando adoptar un criterio similar para que ingresen a la 
formalidad quienes están fuera de ella. Pero si no tenemos respeto por los acuerdos pactados en el pasado, 
difícilmente podamos decir a alguien que está escondido: “Salí que no te van a agarrar si decís que vas a 
formalizarte”, porque cuando asome la cabeza, se la van a cortar. 


Este tema nos preocupa. No lo hemos planteado públicamente porque es un asunto delicado y hay empresas y 
nombres en el medio; por eso nos hemos manejado con la mayor delicadeza posible. Al respecto ya hemos 
hablado con los actuales Ministros de Transporte y Obras Públicas y de Economía y Finanzas. Estamos 
esperando que se encuentre una solución para este problema; creemos que ella colaboraría para que tengamos 
mejores perspectivas en el futuro. 


Estuvimos leyendo la versión taquigráfica de la sesión de la Comisión a la que concurrió el señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas y en esa ocasión se habló de los pequeños transportistas y de su inclusión 
obligatoria en el literal E) como pequeños contribuyentes. Ya lo habíamos planteado en la Comisión, pero 
creo que es importante que se refresque el tema. A un transportista, el hecho de no contribuir IVA y pagar un 
monotributo le resulta más costoso que ser contribuyente de IVA. Hemos explicado esto a muchos 
transportistas, y lo han entendido y aceptado, porque el hecho de pagar ese tributo le permite descontar el 
IVA compras, que es mucho. Está el 14% de IVA del gas oil, las cubiertas, los lubricantes, los repuestos, 
etcétera 


Hemos insistido mucho en que un transportista profesional de carga no puede estar incluido en el literal E), 
porque históricamente habíamos constatado que por esa vía se producía una informalidad muy importante. 
Esto ocurría con frecuencia en el sector agropecuario, ya que no puede descontar IVA, con lo cual se 
generaba una presión sobre los transportistas en cuanto a tratar de no facturar IVA para no aumentarles los 
costos. En definitiva, seguíamos en el círculo vicioso. Hoy a nadie se le puede pasar por la cabeza estar 
incluido en el literal E) porque resulta mucho más oneroso. 


En cuanto a la formalidad, tenemos un problema serio. Actualmente, uno de los sectores que genera más 
informalidad son las Intendencias Municipales. Algunas contratan fletes exclusivamente si no son 
transportistas profesionales, porque de otra manera tienen que pagar IVA y les sale más caro. Entonces, nos 
parece muy importante vincular al Congreso de Intendentes con la responsabilidad que tiene en esto. Lo 
hemos querido hablar con ese organismo, pero no hemos podido. Hay Intendencias que utilizan camiones 
para el bacheo y la recolección de residuos y contratan por la vía informal, con lo cual están obligando al 
transportista a ser informal. Este es un tema de Estado. Debemos hablar seriamente de estas cosas. Si el 
Estado entiende que las Intendencias deben estar exoneradas de algún tributo, que lo fije, y funcionamos 
correctamente de esa manera, pero no podemos permitir que se estén produciendo estas situaciones. Esto 
ocurre, por ejemplo, en Tacuarembó, Soriano y Colonia; lo venimos denunciando desde hace mucho tiempo y 
hemos tratado de hablar con los Intendentes. 


También ocurre que en las Intendencias no se hace la inspección vehicular de los camiones, y para nosotros 
la seguridad es muy importante. El primero que no cumple esto es el Estado, y creo que debemos tener una 
conducta al respecto dando el ejemplo. El Estado, en este caso las Intendencias, deben ser los primeros que 
cumplan estrictamente con esta exigencia. 


SEÑOR SOUZA.- Tengo entendido que no existe uniformidad en cuanto al pago de la patente y que 
muchos transportistas prefieren abonarla en Florida. Quisiera saber si la Integremial tiene una 
posición al respecto para plantear al Congreso de Intendentes. 


Por otro lado, con respecto al punto cero, relacionado con la comisión inspectiva, quisiera saber qué 
mecanismos de contralor tiene el Estado. Según entendí, aquel que se aviniera a una forma de pago ingresaba 
a la formalidad y la deuda anterior quedaba en suspenso, pero no se le condonaba. Entendí que si pagaba 
puntualmente hacia adelante, la comisión inspectiva dejaba la deuda en suspenso. 


Quisiera saber qué mecanismo tiene el Estado para determinar cuándo comenzó su actividad el trabajador 
informal o si la deuda es ficta. 


SEÑOR TROBO.- Considero que con respecto al incumplimiento en la aplicación de la norma por 
parte de la Administración, que ha producido esas cuatro situaciones a que se hizo referencia, la 
Comisión debería hacer suya la preocupación y hacerla llegar a los Ministerios mediante una nota. 


Por otra parte, considero que deberíamos pactar una reunión más amplia con la Intergremial, con una agenda 
más extensa, con más tiempo. Van quedando temas que preocupan y que desearíamos profundizar. 


SEÑOR TOLEDO.- Había quedado por contestar el tema de la renovación de los equipos. Dentro de 
una política a mediano y largo plazo, estamos planteando que la renovación sea efectiva y que por cada 
vehículo cero kilómetro que ingresa vaya a la chatarra el más viejo, que es altamente incompetente - 
hay feriantes y productores que están trabajando con vehículos de 30 y 40 años-, y que esa persona 
pueda acceder a una unidad del año 1980. 


En cuanto a los subsidios, nos conformamos con una política estatal a mediano y largo plazo firme y que 
genere certezas. Esto nos posibilitará mecanismos de financiamiento, porque muchas veces nos resultan caras 
las incertidumbres de quienes están financiando. Si las políticas y las perspectivas son claras, será posible 
aplicar nuevos instrumentos, mucho más accesibles, para poder alcanzar nuestras metas. No necesitamos que 
nos subsidien sino que nos den una mano para tener mejores herramientas. 


Con respecto a las patentes, no nos queremos pelear con las Intendencias. En algún momento lo hicimos, y 
tuvimos que recurrir a algo muy “sui géneris”, pero que resultó. Durante la guerra de las patentes, algunas 
Intendencias nos cobraban un 50% menos que otras. Tratamos de buscar un acuerdo para pagar menos, pero 
no fue posible. Entonces, un día publicamos en el diario un llamado a precios para que las Intendencias 
cotizaran la patente de los camiones. Lo hicimos un domingo, y el lunes comenzamos a dialogar con tres o 
cuatro Intendencias. Después, las que no estaban en el acuerdo se avinieron a él y hoy casi todas nos cobran 
entre un 50% y un 55% menos. Hubiéramos preferido sentarnos en una mesa y ponernos de acuerdo con 
todos los Intendentes. Si se da por esa vía, mejor, pero nos dimos esta otra herramienta, y funcionó. Con 
normas o sin normas, logramos acceder a un precio razonable en el valor de las patentes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estoy de acuerdo con el planteo del señor Diputado Trobo en cuanto a 
realizar una reunión más amplia con esta delegación. 


SEÑOR AZURICA.- Hay algo que quedó pendiente. Recuerdo al señor Diputado Trobo que este tema 
fue considerado en la Legislatura anterior, en un período muy complicado, que no es este. En ese 
momento teníamos una espada suspendida sobre nuestras cabezas, pero hoy tenemos otras 
consideraciones. Pedimos ser recibidos por la Comisión de Hacienda para tratar el punto, pero no 
fuimos recibidos y no pudimos expresarnos. Por eso lo hacemos ahora en este ámbito. 


En el tema de las Intendencias y las “matrereadas” por los caminos vecinales que las perjudican, hoy el dador 
de la carga es corresponsable en cuanto al exceso de kilaje. Eso ha mejorado muchísimo, porque muchas 
firmas no dejan entrar ni salir al vehículo si no circula con la carga adecuada. Este tema de los caminos 
vecinales también está muy controlado en lo que se refiere a la madera. 


Por otra parte, en el transporte internacional el precio del dólar nos está perjudicando enormemente, pero 
insistimos en que queremos políticas claras de Gobierno. Nos hemos ofrecido -lo reiteramos acá- a estudiar 
esos temas. 


Se hizo referencia a Europa, a los subsidios y a que hay un determinado número de kilajes para transportar, 
pero no es el caso que se da en la región. 


Los números que dio el señor Perrone son muy significativos, y podemos decir que la tendencia en el 
mercado de la región -esto lo hemos conversado con el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas- la está 
dando Brasil. Entonces, nos encontramos con que en la región se están introduciendo elementos y nosotros 
no tenemos idea de si son beneficiosos o no para los períodos que estamos viviendo. Si Brasil, que tiene un 
poder hegemónico en la región, está marcando las pautas, lo menos que poder hacer como país pequeño es 
estudiar si las cosas que nos están diciendo sobre transporte -como los rodotrenes- son correctas. Debemos 
tener en cuenta que nosotros tenemos permitido transportar en la región 45 toneladas y que cualquier 


transportista brasileño puede transportar 57 toneladas, y en algunos lugares hasta 75 toneladas. Entonces, si 
realmente ellos tienen razón y no perjudican la infraestructura existente, debemos abocarnos seriamente a 
estudiar esos temas, ya que actualmente hay 40.000 vehículos brasileños que transportan las 57 toneladas 
permitidas y nosotros estamos en pañales porque ni siquiera hemos estudiado el tema. Por lo tanto, si las 
cosas son como dicen ellos, debemos contar con políticas adecuadas con el fin de no comprar camiones de 
200 caballos de fuerza que dentro de dos o tres años -o lo que resolvamos en el estudio que hagamos- no 
sirvan para competir dentro de la región. De pronto compramos camiones con los que solo vamos a poder 
manejarnos dentro del país sin poder salir. Si un equipo de 57 toneladas lleva una carga de Río de Janeiro a 
Santiago de Chile al mismo precio que nosotros la llevamos de Montevideo a Santiago -con 4.000 kilómetros 
por un lado y 2.000 kilómetros por el otro-, el comercio de aquí va a decir que no puede vender su 
mercadería, que no la puede sacar por Santiago para el oriente porque no compite con el flete. Entonces 
nosotros deberemos decir al comercio nacional que envíe su mercadería con los transportistas brasileños. 


Por todo esto queremos analizar y estudiar estos temas seriamente, para que no siga pasando lo que sucede 
ahora, que Argentina, Chile y Paraguay -Brasil lo permite- tienen semirremolques de 18,60 metros de largo y 
acá los tenemos de 18,15. Esto nos saca de la competencia, porque se lo autorizamos a los otros países pero 
nosotros internamente no lo podemos hacer. Estos países tienen esas autorizaciones -nosotros las otorgamos- 
desde 1998, pero todavía no hemos podido obtener la misma autorización. De esta manera, los extranjeros 
nos están sacando de la competencia, porque ellos pueden transportar dos “pallets” más y cuatro si llevan 
mercadería que es encimable. 


Por lo tanto, es necesario estudiar estos temas y elaborar políticas a largo plazo. Además, debemos tener claro 
a qué equipos debemos apuntar. Sabemos que en el corto tiempo de que disponemos no podemos analizar 
estos temas, pero queremos dejar nuestra inquietud. 


SEÑOR ESPINOSA.- Solo quería decir que lo manifestado con respecto al Congreso de Intendentes y 
a la guerra de las patentes es cierto. Si bien existe el Congreso de Intendentes, lamentablemente 
algunas Intendencias no cumplen con lo que está marcado. Lamentablemente, esas prerrogativas de 
descuentos topeados hasta cierto porcentaje, más los descuentos por pronto pago ocasionan esas 
abismales diferencias, que son desleales entre las propias Intendencias y que lo que hacen 
fundamentalmente es perjudicar. Además, con estas actitudes el Estado no está dando un buen 
ejemplo. 


SEÑOR PERRONE.- Quisiera decir que en Brasil los semirremolques no pagan patente. Brindo esta 
información para que los señores Diputados se hagan una idea de las asimetrías que podemos llegar a 
tener aquí. 


Por otro lado, todas las empresas de transporte de carga no tienen cobertura en cuanto a la responsabilidad 
civil cuando se constata que los conductores tienen un grado de alcoholemia superior a cero; como ustedes 
sabrán, para todos los conductores profesionales el grado de alcoholemia es cero. Para las empresas es 
imposible controlar a un conductor que paró a cenar en la frontera y se tomó un vaso de vino. Si casualmente 
ese conductor tiene un accidente, la cobertura de responsabilidad civil es nula, ya que el Banco de Seguros 
del Estado ni ninguna otra aseguradora asume una cobertura cuando el grado de alcoholemia es superior a 
cero. Entonces, nos encontramos con una situación catastrófica, porque todas las empresas están pendientes 
de un hilo y temerosas de que algunos de sus conductores pueda tener un accidente y le detecten un grado de 
alcoholemia. 


Lo que nosotros solicitamos es que se legisle en este sentido. Realmente, no sabemos si la responsabilidad 
civil debería ser trasladada al conductor irresponsable. Debe tomarse en cuenta que la empresa ni siquiera 
puede sancionar al trabajador, ya que tendría que demostrar una extrema mala conducta para poder 
despedirlo sin derecho a indemnización, lo cual no arregla nada porque la responsabilidad civil es sumamente 
mayor a cualquier indemnización que pueda llevar el conductor. 


Nosotros solo queremos dejar planteado este tema para conversar más adelante. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas agradece la 
presencia de la delegación. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


